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Die Erfindung bezieht sich auf eine Luftfeder, ins- 
besondere zur Abfederung von Kxaftfahrzeugea, bei 
welcher zwischen Rad und Fahrgestell ein luftge- 
fullter, nur eine einzige . ringformige Ausbuchtung 
aufweisender federnder Balg angeordnet ist, dessen 5 
Wandung in zwei mit den kappenartigen AbschluB- 
gliedern der Luftfeder luftdicht verbundene Ring- 
wiilste auslauft, von denen der eine im Durchmesser 
so viel kleiher ist als der zweite, daft er beim Zusam- 
mendriicken der Luftfeder unter Einstiilpen des Balg- 10 
korpers durch den groBeren Wulst hindurchtreten 
kann. • * 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 
Luftfeder zu schaffen, die bei geringem Platzbedarf 
einen groBen Arbeitshub hat und bei der auBerdem 15 
sich dieser Arbeitshub auch auf einer gekrummten 
Bewegungsbahn abspielen kann. 

Bei einer bekannten Luftfeder mit zwei kappen- 
artigen Abschluftgliedern ist ein federnder Balg vor- 
gesehen, der gleichfalls nur eine einzige ringformige 20 
Ausbuchtung aufweist, jedoch als Rollbalg zwischen 
den einander gegeniiberliegenden Wandflachen der 
AbschluBglieder gefiihrt ist, so daft nur in Richtung 
der Langsachse der Feder wirkende Federbewe- 
gungen moglich sind. Der Balg ist bei dieser be- 
kannten Luftfeder nicht konvex allseitig frei nach 
auBen gewolbt, vielmehr zwischen den genanntcn 
Wandflachen zwangsgefuhrt und nur nach unten in 
Federlangsrichtung gewolbt. 

Demgegeniiber kennzeichnet sich die Luftfeder 
nach der Erfindung dadurch, daft der Balgkorper in 
an sich bekannter Weise konvex allseitig frei nach 
auBen senkrecht zur Federungsrichtung gewolbt ist 
und sich bei den Federungsbewegungen nur am Zy- 
linder des inneren Fuhrungskorpers abwalzt und daft . 35 
die kappenartigen AbschluBglieder mit den Wulsten 
des Balgkorpers luftdicht verbunden sind, derart, daB 
die kappenartigen AbschluBglieder bei den Verstell- 
bewegungen der Luftfeder quer zu deren Federungs- 
richtung unabhangig voneinander bewegbar sind. 40 

Bei der Feder nach der Erfindung hat man bewuBt 
die bei der eingangs erwahnten bekannten Feder vor- 
gesehene auftere Fiihrungsflache fortgelassen und den 
Balgkorper konvex allseitig senkrecht zur Federungs- 
richtung nach auften gewolbt,' so daft er sich nur auf 45 
dem irh Durchmesser kleineren zylindrischen Fiih- 
rungskorper abwalzt Ferner ist der Balgkorper nach 
Maftgabe der Verstellbewegungen der Luftfeder un- 
gehindert quer zu dieser Bewegungsrichtung verforrn- 
bar. Dadurch, daft der innere Fiihrungskorper frei 50 
beweglich in die auftere im Durchmesser grbBere 
Kappe bei der Einfederung eindringen kann, wird 
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eine in der Hohe kleinbauende Luftfeder .geschaflen, 
die trotzdem einen groBen Arbeitshub und ein relativ 
groBes Luf tvolumen aufweist. Bei den bekannten lang- 
bauenden Luftfedern mit zwei Wulsten, mit einem 
groBen Distanzstiick zwischen diesen ^Wulsten und 
rnit im Durchmesser gleich groBen Befestigungs- 
Ring wulsten. ist dieser Erfolg nicht. erzielbar. 

Weitere Einzelheiten der Erfindung gehen aus der 
Beschreibung eines in der Zeichnung veranschau- 
lichten Ausfiihrungsbeispiels hervor. 

Fig. 1 zeigt die Vorderansicht des rechten Vorder- 
rades eines Kraftfahrzeuges mit einer Luftfeder nach 
der Erfindung; 

Fig. 2 zeigt die Anbrdnung nach Fig. 1 im senk- 
rechten Schnitt sowie im groBeren MaBstab und ver- 
anschaulicht das Zusarnmenfedern des Balgkorpers 
aus seiner auBersten Endlage bis in die neutral e 
Mittelstellung; 

Fig. 3 entspricht etwa der Fig. 2 und veranschau- 
licht die Bewegungen des Balges aus der neutralen 
Mittelstellung bis in die Endlage starkster Zusam- 
mendriickung. 

Wenn die Beschreibung die Federaufhangung des 
rechten Vorderrades eines Kraftfahrzeuges zum Ge- 
genstand hat, so ist doch selbstverstandhch, daB die 
Luftfeder nach der Erfindung auch an jedem anderen 
Kraftfahrzeug vbrteilhaft zur Anwendung gebracht 
werden kann. 

Wie aus Fig. 1 zu erkennen ist, ist das rechte Vor- 
derrad 10 eines Kraftfahrzeuges an zwei Arrnen 11 
und 12 angelenkt, die vom Rahmen 13 des Kraftf ahr- 
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zeuges mit Hilfe der Schwenkzapfen 14 und 15 ge- - 
tragen werden. Das Rad 10 ist auf einem (in der 
Zeichaung nicht veranschaulichten) Achsschenkel 
gelagert, der von einem Teil 16 gehalten wird, 
welcher seinerseits mit den "auBeren Enden der Arme 5 
11 und 12 in Verbindung steht. Eine derartige Rad- 
lagerung ist iiblich und allgemein bekannt und 
braucht daher nicht naher beschrieben zu werden. 

TrifEt das Rad 10 auf einen Widerstand in der 
Fahrbahn, so wird es auf einer bogenformigen Bahn io 
nach oben und auBen bewegt, wie dies mit der strich- 
punktierten Linie in Fig. 1 etwa angedeutet ist. Diese 
Bewegung wird von den um ihre Schwenkzapfen sich 
bewegenden Armen 11 und 12 gesteuert, wobei der 
Arm 11 sich nach oben in Richtung auf den Rahmen 15 
13 zu bewegt. Diese Radbewegung wird durch eine 
Luftfeder aufgefangen, die gemaB der Erfindung aiis- 
gebildet ist, das Bezugszeichen 20 tragt und zwischen 
den unteren Armen 11 und dem Fahrzeugrahmen 13 
angeordnet ist. Der Balgkorper der Luftfeder enthalt 20 
Luft, die unter einem Druck von etwa 3,5 bis 7,0 kg/ 
cm 2 steht. Die Veranderungen des Luftdruckes inner- 
halb des Balges und die Veranderungen des wirk- 
samenBereiches des Balges bei seiner Verformung be- 
wirken die gewunschte Dampfung der Radbewegung. 25 

Die Luftfeder 20 wird von einem. nur eine einzige 
ringformige Ausbuchtung aufweisenden Balgkorper 
21 gebildet, der aus zwei Schichten 22 und 23 eines 
Kautschukgewebes besteht. Dieses Kautschukgewebe 
weist Cordfaden auf, die zweckmaBig in einem Winkel 30 
von etwa 15 bis .25° zur Achse des Balgkorpers ver- 
laufen, wobei die Cordfaden einander kreuzen. Das 
Innere des Balgkorpers weist ein Kautschukfutter auf, 
das zweckmaBig aus Neopren besteht, da dieses gegen- 
iiber 01 besonders widerstandsfahig ist. Das Kau- 35 
tschukfutter dient zur luftdichten Auskleidung des 
Balgkorpers. Die Enden der Gewebelagen sind um 
ringformige Wiilste 24 und 25 herumgeschlungen 
und mit ihnen verankert. Diese Wiilste sind in an 
sich bekannter Weise durch Stahldrahteinlagen 26 40 
und 27 verstarkt. Beim dargestellten Ausfiihrungs- 
beispiel ist der obere Wulst 25 mit dem Rahmen des 
Kraftfahrzeuges fest verbunden. Der Wulst besitzt 
einen AuBendurchmesser von etwa 19 cm und einen 
Innendurchmesser von etwa 15 cm. Der untere Wulst 45 
24 bewegt sich mit dem Arm 11 und dem Rad 10 zu- 
sammen, ist mit dem Arm verbunden und hat einen 
AuBendurchmesser von 10 cm. In voll ausgestreckter 
Stellung hat der Balgkorper eine Cordlange, von 
Wulst zu Wulst gemessen, von etwa 13 bis 14 cm. 50 

Der untere Wulst 24 ist mit dem Arm 11 durch 
einen inneren Fuhrungskdrper 30 fest verbunden, 
der aus einem mit dem Wulst 24 gleichachsigen Zy- 
linder 31 besteht und in einen umgebordelten Rand 
32 auslauft, der um den Wulst 24 herumgreift und 55 
diesen gegen den Ringrand 33 eines Deckels od. dgl. 
34 driickt. Dieser Deckel dient dazu, den Fiihrungs- 
korper 30 zu schlieBen und gegeniiber dem Balg- 
korper abzuschlieBen. Der umgebordelte Rand 32 
wird in an sich bekannter Weise um den Wulst 24 60 
herumgelegt. Diese MaBnahme ist an sich bekannt, 
bildet nicht Gegenstand der vorliegenden Erfindung 
und braucht daher nicht naher beschrieben zu - 
werden. Der Zylinder 31 ist an seinem auBeren Ende 
nach innen umgebogen, so daB ein Flansch 35 ent- 65 
steht, der ausgenutzt wird, um den Fuhrungskorper 
30 durch Bolzen od. dgl. mit dem Arm 11 zu ver- 
binden. Bei der Ausfiihrungsform nach Fig. 2 ist der 



375 

4 

Deckel 34 mit der Wand 31 des Zylinders an der 
Stelle 36 verschweiBt. Der Deckel 34 trennt den Zy- 
linder 31 von dem Balginnern ab. Gewunschtenfalls 
kann aber in dem Deckel auch ein Loch vorgesehen 
sein.. AuBerdem Icann der Boden des Fiihrungs- 
korpers 30 auch verschlossen sein, so daB dieser Teil 
30 als Luftbehalter in Verbindung mit dem Balg- 
inneren wirken kann. In diesem Falle wird der Fuh- 
rungskorper 30 zweckmaBig mit einem kappenartigen 
Boden versehen, der zusarnmen mit dem Deckel 34 
und mit dem Balgkorper 21 in der gieichen Weise 
vereinigt wird, wie dies bereits beschrieben wurde; 

Der Balgkorper 21 ist mit dem Rahmen 13 mittels 
eines hohlen Verbindungsgliedes 40 fest verbunden, 
das aus einem Paar ineinandergreifender, kappen- 
artiger AbschliiBglieder 41 und 42 besteht. Der Kap- 
penteil 42 hat einen Ringflansch 43, der zusarnmen 
mit einem Klemmring 44 den oberen Wulst 25 des 
Balgs luftdicht und mechanisch sicher erfaBt. Die 
beiden Teile 42 und 44 konnen als getrennte Bauteile 
hergestellt sein; es kann aber auch der Teil 44 am 
Flansch 43 im Bereich des Randes 46 angeschweiBt 
oder angelotet sein. Der Ring 44 erfaBt den Wulst 25 
und ruckt ihn fest gegen den Flansch 43, so daB 
dieser Wulst in der gieichen Weise verankert ist wie 
der untere Wulst 24. Das kappenartige AbschluBglied 
41 ist mit dem AbschluBglied 42 mit Hilfe von 
Flanschen 47, 48 und 49 verbunden, wie dies aus der 
Zeichnung zu erkennen ist. An Stelle dieser Bauart 
kann aber auch irgendeine andere geeignete Verbin- 
dung gewahlt werden. Der Teil 40 ist seinerseits, 
z. B. durch Bolzen und Muttern, die sich durch 
Flanschansatze u. dgl. hindurcherstrecken, mit dem 
Rahmen 13 fest verbunden. Die Bauweise des Teiles 

40 ist auf der Zeichnung nur als Ausf uhrungsbeispiel 
veranschaulicht; selbstverstandiich konnen auch 
andere Befestigungseinrichtungen zur Anwendung 
gelangen. Ihre Bauweise hangt von der Konstruktion 
des betreffenden Fahrzeuges und der Luftfeder ab, 
die nach der vorliegenden Erfindung ausgebildet ist. 

Das kappenartige AbschluBglied 42 ist so tief aus- 
gebildet, daB der untere Wulst 24 beim Zusammen- 
pressen wahrend des Arbeitshubes in den Balgkorper 
eindringen und die in Fig. 3 mit strichpunktierten 
Linien angedeutete Lage einnehmen kann. Das kap- 
penartige AbschluBglied 42 dient als Luftbehalter, 
und zwar in Erganzung zu dem im Balgkorper selbst 
enthaltenen Luftvolumen. Ein weiteres zusatzliches 
Luftreservoir wird von dem Raum 50 gebildet, der 
zwischen den beiden kappenartigen AbschluBgliedern 

41 und 42 eingeschlossen ist. Es ist festgestellt 
worden, daB ein Gesamtluftraum von ungefahr 
3275 cm 3 einschlieBlich des Luftvolumens des Balg- 
korpers bei der neuen Bauart ausreicht bzw. zu be- 
friedigenden Ergebnissen fuhrt. 

Zwischen dem Raum 50 und dem Innern des kap- 
penartigen AbschluBgliedes 42 besteht eine Verbin- 
dung, und zwar iiber ein Drossel- oder Dampfungs- 
ventil 52, das einen regelbaren Obertritt von Luft aus 
dem Balgraum in das Reservoir 50 zulaBt. Bauart 
und Wirkungsweise dieses' Drosselventils werden 
nicht im einzelnen beschrieben, da sie nicht Gegen- 
stand der Erfindung bilden. Gegebenenfalls kann 
dieses Drosselventil auch in Fortfall kommen "oder 
durch andere Dampfungsmittel ersetzt werden. 
Findet ein derartiges Ventil nicht Anwendungi so 
sind das Balginnere und das Reservoir durch eine 
ungedrosselte Offnung miteinander verbunden. . 
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Im Betrieb niinmt 'der Balgkorper zunachst eine 
Mittelstellung ein, die in den Fig. 2 und 3 mit yoll- 
ausgezogenen Linien veranschaulicht* ist. In dieser 
Stellung bietet der Balgkorper das- Maximum seiner 
Wirkungsflache dar, namlich ungefahr 200 cm 2 ; er 
enthalt Luft unter einem Druck von ungefahr 4 kg/ 
cm 2 , und zwar bei einem Kraftfahrzeug mit einer 
Radbelastung von ungefahr 365 kg. Trifft das Vor- 
derrad auf einen Fahrbahnwiderstand, so wird der 
Balgkorper zusammengepreBt, d. h., der untere 
Wust24 wird nach oben durch den groBeren Wulst 
25 hindurchbewegt; am auBersten Ende dieses Hubes 
nehmen die Einzelteile die in Fig. 3 mit strichpunk- 
tierten Linien angedeutete Lage ein. Wenn sich der 
Balgkorper aus der mit vpll ausgezogenen Linien 
veranschaulichten Stellung in die in Fig. 3 mit ge- 
strichelten Linien veranschaulichte Lage bewegt, ver- 
ringert sich der wirksame Balgbereich, bis er am Ende 
des Hubes sich bis auf 160 cm 2 verringert hat. Zur 
gleichen Zeit wachst der Luftdruck im Innern des 
Balgkorpers, bis er am Ende des Hubes 7 kg/cm 2 be- 
tragt. Obw©hl also der wirksame Balgbereich beim 
ZusammendSdcken des Balgkorpers kleiner wird, be- 
wirkt der zujiehmende Luftdruck doch eine groBere 
Dampfuhgswirkung, je mehr sich der Balg beim Ar- 
beitshub seiner Endstellung nahert. 

Trifft das Vorderrad auf ein Schlagloch in der 
Fahrbalm, so hat das Rad das Bestreben, in dieses 
Loch hineinzufallen und damit den Balgkorper zu 
dehnen, bis er in seiner auBeren Hublage die 
Fig. 2 mit strichpunktierten Linien veranschaulichte 
Stellung eingenommen. hat. Dieselbe Ausdehhung er- 
fahrt der Balgkorper beim Riickhub nach dem Zu- 
sammendriicken. Wenn der Balgkorper aus der mit 
voll ausgezogenen Linien veranschaulichten Stellung 
sich in die in Fig. 2 mit strichpunktierten Linien ver- 
anschaulichte Lage bewegt, so nimmt der wirksame 
Querschnittsbereich bis zum Ende des Hubes ab, und 
zwar bis er den Wert Null erreicht hat. Zur gleichen 
Zeit sinkt der Luftdruck im Balgkorper auf ungefahr 
3,3 kg/cm 2 . Beim Dehnungshub entsteht also in dem 
Balgkorper keine Ruckfiihrungskraft, wie dies der 
Fall ist beim Zusammenpressen des Balgkorpers. 
Dies ist aber nicht nachteilig, weil die von auBen ein- 
wirkenden Krafte den Balgkorper automatisch wieder 
in die neutrale Mittelstellung zuruckfiihren. Der Ge- 
samtarbeitshub des Balgkorpers auf seinem Wege 
aus der in Fig. 2 mit strichpunktierten Linien darge- 
stellten Endlage in die mit gleichen Linien in 
Fig. 3 veranschaulichte Endstellung betragt ungefahr 
7,6 cm. 

Die Halterung des unteren Wulstes 24 mittels des 
inneren Fuhrungskorpers 30 ist besonders vorteilhaft. 
Zunachst wird auf diese Weise der Wulst fest gegen- 
iiber dem Arm 11 gehalten, wahrend gleichzeitig eine 
teleskopartige Bewegung der beiden Wulste zuein- 
ander stattfinden kann. AuBerdem wird durch den 
Fuhrungskorper 30 die Verformung der Balgwan- 
dung wahrend des Zusammenpressens beim Arbeits- 
hub gesteuert. Wenn sich . also der Balgkorper aus 
seiner Mittelstellung in die eingedriickte Stellung be- 
wegt, rollt die Balgwandung auf dem Zylinder 31 des 
Fuhrungskorpers 30 ab, d. h., sie. kann sich nicht 
nach innen in Richtung auf die Balgachse zu durch- 
wolben.. Die Folge dieser Halterung des kleinen 
Wulstes ist, daB der wirksame Bereich des Balg- 
korpers sich allmahlich verringert und der Balg- 
korper die gewunschte Bremswirkung ausiibt, bis am" 
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Endes seines Hubes der zunehmende Luftdruck- im 
Balgkorper die Wirkung des sich verringernden Wir- 
kungsbereiches iiberwiegt urid verursacht, daB die 
Dampfungswirkung zunimmt. Der Zylinder 31 bietet 
also die Moglichkeit einer Regelung des, Wirkungs- 
grades, der Luftfeder; es braucht zu diesem Zweck 
nur die Form der Wandung 31 in eine nicht zylin- 
drische Gestalt umgewandelt zu werden. Diese Wan- 
dung ist in der Zeichnung nur b eispiels weise . zylin- 
drisch veranschaulicht. AuBerdem hat die Wandung 
31 die Aufgabe, die Umkehrbewegung der Balgwand 
zu steuern, wenn der untere Wulst 25 durch den 
oberen Wulst 24 hindurchtritt. Es wird auf diese 
Weise ein zu starkes Ausbeulen der Balgwand und 
damit ein Scheuern und Abreiben der Balgwand ver- 
hindert bzw. auf ein MindestmaB herabgesetzt, da 
der Balgkorper glatt und widerstandslos auf dem 
Fiihrungskorper 30 abrollt. Auf diese Weise ist die 
Lebensdauer des Balgkorpers verlangert. • 
' Die dargestellte und beschriebene Luftfeder ist im 
Vergleich zu friiheren Federn dieser Art auch des- 
wegen noch besonders praktisch und vorteilhaft, weil 
sie sich selbst reinigt. An der Ubergangsstelle zwi- 
schen dem oberen Wulst und der Balgwand bildet 
sich eine Tasche 53; eine ahnliche Tasche ist an der- 
selben Stelle auch bei den friiher verwendeten Luft- 
federn vorhanden; es ist festgestellt worden, daB sich 
an diesen Stellen und in diesen Taschen von der 
Fahrbahn geworfener Schmutz und Staub ansam- 
meln. Dies hat zur Folge, daB der Schmutz den Balg- 
korper im Bereich seines Wulstes abscheuert. Die 
Folge davon ist, daB die Balge bisher an dieser Stelle 
vorzeitig zerstort wurden. Bei der Anordnung nach 
der Erfindung hingegen wird Schmutz, der sich in der 
35 Tasche 53 anzusammeln versucht, durch die Balgbe- 
wegung, insbesondere beim Zusammenpressen des 
Balgkorpers, abgeschiittelt. Durch diese Selbstreini- 
gung wird die Lebensdauer des Balgkorpers erhoht. 



40 



45 



5o 



55 



60 



PATENTANSPRUCH: 

Luftfeder, insbesondere zur Abfederung von 
Kraftfahrzeugen, bei welcher zwischen Rad und 
Fahrgestell ein luftgefiillter, nur eine einzige ring- 
formige Ausbuchtung aufweisender federnder 
Balg angeordnet ist, dessen Wandung in zwei mit 
den kappenartigen AbschluBgliedern der Luft- 
feder. luftdicht verbundene Ringwiilste auslauft, 
von denen der eine im Durchmesser so viel 
kleiner ist als der zweite, daB er beim Zusam- 
mendriiclceri der Luftfeder unter Einstiilpen des 
Balgkorpers durch den groBeren Wulst hindurch- 
treten kann, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Balgkorper (21) in an sich bekannter Weise kon- 
vex allseitig frei nach auBen senkrecht zur Fede- 
rungsrichtung gewolbt ist und sich bei den Fede- 
rungsbewegungen nur am Zylinder (31) des inne- 
ren Fuhrungskorpers (30). abwalzt und daB die 
kappenartigen AbschluBglieder (31, 42) mit den 
Wiilsten(24, 25) des Balgkorpers (21) luftdicht 
verbunden sind, derart, daB die kappenartigen 
AbschluBglieder bei den Verstellbewegungen der 
Luftfeder quer zu deren Federungsrichtung unab- 
■hangig voneinander bewegbar sind. 
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